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von Leucht-Gas. (S 


und Werkſtätten. (Schluß.) — Bereitung 
Holland und der deutſche Zoll-Verein. — 


Bemerkungen über Eiſenbahnen überhaupt und über die von Paris nach St. Germain insbeſondere. 


Polytechniſches. 


Ueber mechaniſche Inſtitute und Maſchinen- 
Werkſtätten. (Schluß.) n 
Es iſt jetzt an der Tagesordnung, von der Errichtung 


großer mechaniſcher Ateliers zu reden. Ihre Nützlichkeit, ja 


ihre Nothwendigkeit iſt außer allem Zweifel. Man iſt ſogar 
ſchon auf den Weg verfallen, der die Ausführung vorzüglich 
i ämli i rnehmund auf gletien zu oründon 
nn und konnte nichts zu Stande 
kommen, denn die Geldbeſitzer konnten keine Sicherheit für ihr 
Kapital erblicken, und es war Niemand im Beſitze von ent⸗ 
ſchiedenem Vertrauen. Die einen hatten eine gar zu übertrie⸗ 
bene Meinung von ſich ſelbſt, und verloren alſo im Diskonto 
anderer Meinungen gar zu viel. Da war kein Grund des 
Vertrauens. Die Geldbeſitzer ſind auch in der Regel viel zu 
gute Beobachter in Geſchäftsſachen, als daß fie leicht auf Pläne 
eingingen, deren Fundament und Ausführung ihnen nicht kal⸗ 
kulativ klar iſt. Es blieb daher bis jetzt bei bloßen Projekten 
und Wünſchen, und muß dabei ſein Verbleiben haben, ſo lange 
man nichts zu brauchen glaubt, als Geld und manuale Ge⸗ 
ſchicklichkeit, hingegen Geiſt und Kenntniſſe ausschließt. Ein 
Aktienunternehmen für eine Maſchinenbau-Werkſtätte wäre 
freilich etwas ſchönes, etwas lohnendes, das ſogar dem bloßen 
Ehrgeiz manche Befriedigung darböte, aber das Unternehmen 
muß anders baſirt werden, als man bisher gemeint hat. Es 
iſt ein Unternehmen, das gar nicht mißlingen kann, wenn der 
rechte Weg eingeſchlagen wird. Der rechte Weg ift aber ni 
her noch gar nicht angedeutet worden. Ich gehe hier in kein 
Detail von Vorſchlägen ein, weil ſie doch wahrſcheinlich keinen 
Erfolg hätten, ſondern begnüge mich, im Allgemeinen auf den 
Gegenſtand aufmerkſam zu machen, für deſſen Herſtellung übri⸗ 


gens ſo viele Anforderungen in der Gegenwart liegen, daß ich 
nicht glauben kann, daß er in Vergeſſenheit geräth. Es ſind 
ſogar einzelne Gegenſtände vorhanden, von denen man nicht 
glauben ſollte, daß ſie der Aufmerkſamkeit der Betheiligten 
entgehen könnten. Ich nenne darunter nur die bekannteſten, 
die Mühlen, die Eiſenbahnen mit ihrem Zubehör, und vor 
allem die Schifffahrt auf der Donau. Ich gebe zu, daß das 
Unternehmen, ſo wie es gomacht e die Kräfte je⸗ 
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Ich will aber auch hier ein Hinderniß bezeichnen, das ſich an⸗ 
fangs der Ausführung mächtig entgegenſetzen wird. Rührt 
der erſte Plan von einem Kapitaliſten her, hat er ihn mit 
ſachkundigen Männern reiflichſt erwogen, und mit einem tüch⸗ 
tigen Mann ein Uebereinkommen wegen der Leitung der gan⸗ 
zen Anſtalt getroffen, fo findet er unter unſern (tablirten Me⸗ 
chanikern keine Theilnahme mehr, die miſten inden ſich be⸗ 
leidigt und zurückgeſetzt, indem jeder von dieſen ſich fürs 
geeigenſchaftet hält, die größte und ee beſtehenden 
rigiren. Rührt aber der Plan aus eix an 3, zr ein Kid 
Werkſtätte her, fo enthält er zu viel E“ daß kein Kapitaliſt 
poliſtiſche Tendenz, und wird ſo eine n Mir iſt es daher 
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Susnaine ſollte überjehen werden. Da jedes andere Verfah⸗ 


ren mit faſt unüterſteig chen Hinderniſſen zu kämpfen haben 
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würde, fo muß jeder Unpartheiiſche den Erfolg wünſchen. Die 
Betheiligten aber brauchen ſich vor keiner imaginairen Gefahr 
zu fürchten, denn der Kreis, der gegenwärtig ihre Wirk- 
ſamkeit umſchließt, wird ihnen nicht verkleinert, nur die Er— 
weiterung dieſes Kreiſes iſt nicht mehr ſo leicht, als ſie ge— 
genwärtig wäre, wenn ſie ihn erweitern wollten, und den 


ernſtlichen Willen alſo durch die nothwendigen Mittel beur- 


kunden möchten. 

Wenn man aber bedenkt, daß eigentlich gar nichts fehlt, 
als Einhelligkeit, gegenſeitiges Vertrauen, eine geſchickte Ein— 
theilung und Vertheilung der Arbeit, ſo möchte man noch int 
mer nicht alle Hoffnung aufgeben, daß unſere Mechaniker, welche 
in ihrer iſolirten Stellung niemals das Gewünſchte leiſten 
können, als verbundene Körperſchaft alle Zwecke erreichen. 
Dieſer Gedanke gäbe die Grundlage einer eigenthümlichen und 
ſehr großartigen Aktienunternehmung. Jeder behält ſeine Werk⸗ 
ſtätte, wie er ſie hat, für ſich, und dieſe gehört nicht zum 
Verein. Der Verein richtet ſich eine beſondere, neue Werk⸗ 
ſtätte ein. Jeder Mechaniker, der als Theilnehmer beitritt, 
übernimmt eine beſondere Sorte der Arbeit und Leitung. 
Buchführung und Rechnung werden wie bei jedem andern Un⸗ 
ternehmen gehalten. Die Direktion, welche zugleich alle Cor: 
reſpondenz zu beſorgen hat, muß aus einem hinreichend gebil⸗ 
deten Sachverſtändigen, und einem kaufmänniſch erprobten 
Mann beſtehen. Das Bureau der Zeichner fieht. unter der 
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haben, ausgemacht, u. |. f. Ein ſolcher Verein von Mechani⸗ 
kern wird Vertrauen beſitzen, und iſt den größten Unterneh— 
mungen gewachſen. Möchte es entſtehen! 


Ueber Bereitung von Leucht-Gas. (Schluß.) 

Das auf dieſe Weiſe bereitete Gas bedarf in der Regel keiner 
weiteren Reirigung, denn es beſteht beinahe nur aus gleichen 
Theilen Waſfrſtoff und Kohlenorydgas mit kleinen Antheilen 
Leuchtkraft ag Um nun dieſem Gas die erforderliche 
Gefäß geleitet, in wel wird es von dem Gaſometer in ein 
Oelen befinden. Herden ſich von den beſprochenen flüchtigen 
Dunſt verwandelt, der v N wird ein Theil des Oels in einen 
ches ohne noch ganz geſättig de Gaſe aufgenommen wird, wel⸗ 
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kraft erlangt. Iſt die E zu ſein, eine hohe Leucht⸗ 
12“ N., fo muß das Gefäß 1 äußeren Luft unter 
it, bis auf dieſe Tempoatur l N das Del enthalten 
durch geſchieht, daß man eine lei denden, was leicht da⸗ 
Zwecke unter dem Gefäß a, bri 3 dess Ramm zu dieſem 
Waſſer oder Waſſerdämpfe Nene 5 oder daß man warmes 
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zu bewirken. 


immer ein gleiches Verhältniß davon aufnehme, ehe ſolches in 
die Leitungsröhren übertritt. Man könnte auch ſolches in 
Dämpfen dem Gaſe beimengen, allein, erſtere Methode iſt 
vorzuziehen. 

Ein Pfund Holzkohlen und ein Pfund Waſſer find hin⸗ 
reichend um 50 Cub. F. Gas zu erzeugen. Jeder Cubikfuß 
Gas erfordert 40 bis 50 Gran des aus dem Steinkohlentheer 
erhaltenen flüchtigen Oels. b 

Dieſes Gas nähert ſich in ſeinen Eigenſchaften ſehr dem 
Harz⸗ und Oelgas. Es übertrifft das Kohlengas an Leucht⸗ 
kraft und eignet ſich demnach ſehr gut zur portativen Beleuch— 
tung, indem fein Volum auf z des letztern bei gleicher Leucht⸗ 
kraft ſich reduzirt. Die dadurch erhaltene Flamme iſt bei klei⸗ 
nerem Volum, an Intenſität des Lichtes demſelben vorzuziehen; 
ohne Glocken (in freien Flammen) verbrannt, wird kein Koh— 
lenſtoff (Ruß) auf die umgebenden Gegenſtände abgeſetzt, wel⸗ 
cher Fall bei dem Kohlengas wegen feiner ausgebreitetern 
Flamme öfters vorkommt. Hier wird durch den leiſeſten Luft 
ſtrom die Flamme bewegt, und der Kohlenſtoff, wodurch ei— 
gentlich das Licht entſteht, ſo weit abgekühlt, daß ſolcher ohne 
in Kohlenſäure überzugehen, verflüchtigt und auf alle Gegen⸗ 
ſtände als ein feiner ſchwarzer Staub (Ruß) abgeſetzt wird. 
Bei einer kleinern Flamme iſt die Ablenkung und Beweglich⸗ 
keit der Flamme nicht ſo groß, und die durch die Verbrennung 
des Kohlen- und Waſſerſtoffs erzeugte Weißglühhitze reicht 
aus, eine totale ehen dien ohne einiges Abſetzen von Ruß, 

Wir ſehen dieſes bei allen Dellampen. Sobald 
die Flamme ſehr lang gezogen wird, entſteht an deren Spitze 
ein Kegel, welcher ſich von der Flamme erhebt, unten gelb, 
dann roth und da wo es in der Luft austritt, ſchwarz erſcheint. 
Wir ſehen alſo, daß je größer die Flamme ift, oder je weiter 
der Kohlenſtoff von dem Heerd der Verbrennung entfernt wird, 
um ſo viel weniger wird deſſen vollkommene Sättigung mit 
Sauerſtoff zu Kohlenſäure eingeleitet. Die atmoſphäriſche Luft 
umgiebt aber die Flamme von allen Seiten, und es wäre kein 
Grund vorhanden, anzunehmen, warum der Sauerſtoff fich 
nicht eben fo gut an der Spitze der Flamme mit dem Kohlen⸗ 
ſtoff verbinden ſollte, als dieſes an der Baſis derſelben geſchieht. 
Es muß demnach in der Abkühlung durch die umgebende Luft, 
der Grund geſucht werden, um das Phänomen zu erklären. 

Der direkte Beweis läßt ſich jedoch ſehr leicht durch eine 
Flamme zeigen, worüber ein unten etwas weiter, nach oben 
verengter Glascylinder geſtürzt wird. Wird der Docht frei 
angezündet, und brennt die Flamme etwas hoch, fo wird für 
gleich Ruß entſtehen, welches ſehr leicht durch einen in einiger 
Entfernung darüber gehaltenen Porzellanteller gezeigt werden 
kann. Wird der Glaseylinder aufgeſetzt, fo erſcheint nicht ale 
lein die Flamme viel heller und die dabei entſtehende Wärme 
iſt bedeutend höher, ſondern es wird auch durchaus kein Ruß 


abgefegt. Man gewinnt alſo doppelt, nämlich an Lichtstärke 
und Reinlichkeit, wenn eine Gasflamme in einen Glascylinder 
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eingefchloffen wird, wobei der im andern Falle verflüchtigte 


Kohlenſtoff durch die erhöhte Temperatur vollkommen verbrannt 
wird, und die Maſſe Licht vermehrt. 
Es möchte wohl hier der Ort ſein einer weſentlichen Ver⸗ 


beſſerung in der Einrichtung der gewöhnlichen Küchenlampen, 
von dem Lampenfabrikanten Schasny in Köln, zu gedenken. 


Das eben ausgeſprochene Prinzip iſt durch dieſelbe vollkommen 


gerechtfertigt, und es geht ferner daraus hervor, daß gereinig⸗ 
ter Thran, welcher in der freien Luft mit ziemlich rußender 
Flamme brennt, mit dieſer Einrichtung nicht allein ein helleres 
Licht mit mehr Wärmeentwickelung giebt, ſondern daß auch 
noch eine Erſparniß, in Hinſicht der in gleicher Zeit verzehrten 
Quantität, von 252 gegen Oel, eintritt. Es iſt recht ſehr zu 


wünſchen, daß dieſe verbeſſerte Einrichtung bald dem Publikum 


zur Anwendung dargeboten werden möge, da jetzt gerade die 
Zeit iſt, wo der Gebrauch der Lampen eines der N 
niſſe der Haushaltungen iſt. 


Es wäre nun noch eines Umſtandes zu erwähnen, welcher 
ſich bei der Gasbeleuchtung bei ſtrenger Winterkälte ereignet. 
Wenn nämlich die Kälte 15 — 18“ R. erreicht, fo erlöſchen 
gewöhnlich die Gasflammen, und man ſagt dann: „das Gas 
gefriert. Kar 


Um dieſen Punkt zu erläutern wird es nöthig fein, die 
Zuſammenſetzung des Leuchtgas etwas näher zu betrachten. 

Die Dichtigkeit des Oelgas wechſelt bei der Bereitung 
im Großen zwiſchen 0,674 und 1,100, gewöhnlich zeigt ſolches 
aber 0,8 — 0,9 (Luft = 1000). 

Dieſe Abweichungen rühren hauptſächlich von der Tempe⸗ 
ratur her, bei welcher die Fabrikation ſtattfand. Bei niedriger 
Temperatur bilden ſich hauptſächlich Kohlenwaſſerſtoff-Verbin⸗ 
dungen mit mehr dem größeren Verhältniß Kohlenſtoff, ſtatt 
daß bei höherer Temperatur an Kohle. wenge und mehr 
freier Waſſerſtoff entbunden wird. 

Das Steinkohlengas weicht noch mehr in ſeiner Zuſam⸗ 
menſetzung g ab. Das beſte Steinkohlengas hat nur eine Dich⸗ 
tigkeit von 0,609 und dieſelbe geht, wenn die . zu 
weit getrieben wird, ſelbſt auf 0,345 zurück. Im Mittel 
deigt ſolches gewöhnlich 0,400 bis 0,500 (atmoſphäriſche Luft 

= 1,000). 

Die Verbindungen, wache das Leuchtgas kconſtituiren, 
ſind: 
waſſerſtoff genannt. Dieſe Verbindung enthält 

Kohlenſtoff — 75,17 
Waſſerſtoff — 24,83 
und hat ein ſpez- Gewicht von 0,559. Das Gas brennt mit 
einer gelblichen Flamme.“ Daſſelbe findet ſich in der Natur in 
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1) Halbkohlenwaſſerſtoff, gewöhnlich Kohlen- 


ſtehenden Wäſſern und Bergwerken und bildet die ſogenannten 
ſchlagenden Wetter. 

2) Kohlenſtoff, gewöhnlich Oelbildendes Gas 
genannt; 

es beſteht aus 85,80 Kohlenſtoff und 
14,20 Waſſerſtoff, 

feine Dichtigkeit iſt = 0,9852. Durch die Glühhitze wird 
ſolches in Halbkohlenwaſſerſioff und Kohle, die ſich ausſcheidet, 
zerſetzt. 

3) Kohlenwaſſerſtoff oder Oel bildendes Gas mit 
doppelter Condenſation. Dieſer Stoff von gleicher Zuſammen⸗ 
ſetzung wie der vorhergehende iſt bei — 14˙ R. flüſſig. 
Er iſt farblos und bei + 10° R. iſt feine Dichtigkeit S 
0,927 (Waſſer = 1000). Es iſt die leichteſte aller bekann⸗ 
ten Flüſſigkeiten. Unter gewöhnlichem Luftdrucke kommt er 
einige Grade über 0“ ins Kochen (d. h. er verflüchtigt ſich 
unter Aufwallen), und bildet ein farbloſes Gas von 1 9264 
Dichtigkeit, der doppelten des Oel bildenden Gas. Dieſes 
iſt in Waſſer wenig, in Alkohol aber ſehr auflöslich, welcher 
ſolches, mit Waſſer gemiſcht, wieder entweichen läßt. In Ber 
rührung mit der Luft entzündet, brennt es mit einer glänzen⸗ 
den Flamme. 

4) Anderthalb-Kohlenwaſſerſtoff. Dieſer Stoff 
iſt noch unter — 14 R. flüſſig; ſeine Dichtigkeit iſt bei 
＋ 12 R. = 0,86, Waſſer = 100. Es kocht bei + 68 R;; 
ſeine Zuſammenſetzung iſt 

90,02 Kohlenſtoff und 
9,98 Waſſerſtoff. 

5) Doppelt-Kohlenwaſſerſtoff. Bei gewöhnlicher 
Temperatur iſt ſolcher eine farbloſe durchſichtige Flüſſigkeit, 
deren Geruch brenzlich iſt, aber an den der Mandeln erinnert. 
Seine Durchſichtigkeit iſt bei + 12° R. gleich 0,85. Bis 
zu Oe erkältet, kryſtalliſirt derſelbe, und bei — 14% R. wird 
die Maſſe ſpröde, pulverig und erhält etwa die Härte des 
weißen Zuckers. Bei + 4° ſchmilzt die Maſſe und die Flüſ— 
ſigkeit kocht bei + 68“ R. a 

Dieſer Stoff wird in der Glühhitze mit Abſcheidung von 
Kohle zerſetzt. Angezündet brennt er in freier Luft mit einer 
hellen aber rußenden Flamme. Dieſe 3 letzteren Verbindun⸗ 
gen ſind von Faraday entdeckt worden. Sie werden erhal— 
ten, wenn Oel, Behufs der Fabrikation von Leucht-Gas in 
der Glühhitze zerſetzt wird. Gewöhnlich gehen ſolche als 
Dampf mit dem Gas gemengt in den Gaſometer über, und 
ſie ſind es, welche die glänzende Flamme deſſelben bewirken. 


Dirnböck's Wagen-Kahn. Wenn es deni regen 
Streben des menſchlichen Geiſtes gelungen iſt, in unſerm, an 
Erfindungen reichen Jahrhundert Außerordentliches zu leiſten, 
wie die Anwendung der Dampffraft bei Waſſer- und Land⸗ 
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fahrten, zum erſparenden Betriebe von Maſchinen in Fabriken 
u. ſ. w., ſo dürften doch auch jene Beſtrebungen die öffentliche 
Aufmerkſamkeit in Anſpruch zu nehmen geeignet ſein, welche 
derartige Leiſtungen in ihrer Sphäre ohne Anwendung der 
Dampfkraft bezwecken, wie dies mit der vorſtehend erwähnten 
Erfindung der Fall ſein möchte. i 

Dieſe Erfindung beſteht in einem „Wagen-Kahn“ (Fahr⸗ 
zeug zum Gebrauch auf allen Gewäſſern, und zugleich aber 
auch als Wagen auf dem Lande). Der Erfinder iſt Joſeph 
Auguſt Dirnböck aus Grätz, ehemaliger Offizier in der 
Oeſterreichiſchen Armee. Der Mechanismus beſteht in Fol⸗ 
gendem: 

a) Bildet dieſes Fahrzeug (Wagenkahn) feiner Structur 
nach ein Schiff, daß ſich eignet über jedes Gewäſſer nach der 
gewöhnlichen Weiſe, wie man Ruderſchiffe behandelt, zu ſetzen. 


b) Iſt daſſelbe ſo eingerichtet, daß, wenn es an das Ufer ge⸗ 


bracht wird, es alſogleich durch Anbringung zweier Räder, 
eiſerner Achſe zꝛc., die man daran befeſtiget und die dazu vor⸗ 


gerichtet ſind, zu einem Wagen umgeſtaltet wird, mit welchem 


man jeden Transport zu Lande, ſo wie mit jedem andern 
Wagen fortſchaffen kann. Der Mechanismus iſt ganz einfach 
und erheiſcht gar keine beſondere Koften. 

Es werden demnach in Bezug auf dieſe durch Beweis— 
Dokumente von Seite hoher Militair- und Civilbehörden be— 
reits auf einem der reißendſten, gefahrvollſten Fluſſe (Muhr in 
Steyermark) mit aller Sicherheit erprobte, und ſattſam gerecht⸗ 
fertigte Erfindung ihre weſentlichen Vortheile in Folgendem be⸗ 
kannt gemacht: 

1) Eignen ſich dieſe Wagenkähne für alle Flüſſe, wo 
Uferbewohner, die z. B. Materialien zu Waſſerbauten, oder 
Lebens bedürfniſſe ſtromaufwärts einer am Fluſſe liegenden Stadt 
oder Ortſchaft zuführen, oder andere Geſchäfte verrichten wollen, 
den beſchwerlichen, zeitraubenden Rückweg zu Waſſer mittelſt 
des bisher üblichen Aufwärtsziehens der Kähne, oder durch 
Auflegen derſelben auf einen Fuhrwagen mit Pferdebeſpannung 
zu Lande bisher noch immer bewerkſtelligen müſſen, der Was 
genkahn hingegen ſowohl zu Lande durch Menſchenhände allein, 
durch Hinzuhängen an einen andern Wagen und durch Be⸗ 
ſpannung eines einzigen Pferdes aber mit einer Ladung von 


25 Centnern auf Uferwegen oder Straßen wieder dahin zurück 


befördert werden kann, von wo zu Waſſer abgefahren wurde; 
2) eignen fie ſich nicht minder für reißende Gebirgsflüſſe, die 
wegen oft vorkommender Abſchüſſe mit den bisher gewöhnlichen 
Kähnen durchaus nicht zu befahren ſind, wohl aber mit Wa⸗ 
gen⸗Kähnen, da man mit ſelben durch Aufſteckung der Achſe 
und zwei Räder die Gefahrſtelle des Abſchuſſes, oder die ge- 
fährliche Brandung zu Lande umgeht, und die gefahrloſe Waf- 
ſerbahn dann wieder weiter verfolgt, wie dieſes der Erfinder, 
im Beiſein des Herrn Oberlieutenants und Profeſſors der 


Au. 


Grätzer Kadetten-Kompagnie Fr. v. Valmagini, an den ge 
fährlichſten zwei Abſchüſſen nächſt Grätz mit einer beſonderen 
Sicherheit und Schnelligkeit über felſiges und ſtaudig verwach⸗ 
fenes Ufer-Terrain in einer öffentlichen Probefahrt zeigte, die 
zu Lande, d. i. von Grätz bis Peggau (3 Meilen) nur 12 
Stunden mit 6 im Wagenkahn ſitzenden Perſonen dauerte, 
und von dort aber zu Waſſer wieder zurückgefahren wurde; 
3) eignen ſie ſich für Ueberſchwemmungs⸗Epochen, indem der 
Wagenkahn von einem noch nicht überſchwemmten Theile durch 
Aufſteckung der zwei Räder mittelſt Menſchenhänden in über⸗ 
ſchwemmten Gegenden und Gaſſen ſchnell hinzuſchaffen iſt, um 
zu retten und Hülfe zu leiſten; 4) verbürgt der Erfinder den 
vorzüglichſten Nutzen dieſer Wagenkähne als Vorpoſten-Kriegs⸗ 
fahrzeuge für alle militairiſchen Zwecke in jeder Armee, bei 
Recognoscirungen an Flüſſen, Vorpoſtentruppen-Ueberſchiffun⸗ 
gen ꝛc. ꝛc., da dieſe Fahrzeuge ohne eigenes Fuhrweſen nöthi⸗ 
genfalls von Soldaten, nämlich durch Menſchenhände, mit 
Leichtigkeit, durch Hinzuhängen an Rüſt⸗, Proviant- oder 
Pulverwagen und durch Beſpannung eines einzigen Pferdes 
mit zehn darauf ſitzenden armirten Soldaten zu Lande, daher 
ohne eigene Wagen transportabel ſind, indem die einfache Er⸗ 
findung der Schiffachſe mit zwei Rädern die Stelle ſolcher 
Wagen vertritt, auf denen bisher kleine Waſſerfahrzeuge mei⸗ 
lenweit verführt werden mußten. 


Der Erfinder iſt bereit, die näheren Details und weiteren 


Vortheile mit einer kurz verfaßten Darſtellung über die Ab⸗ 
richtung der für dieſe Kriegsfahrzeuge zu beſtimmenden Judi⸗ 
viduen anzugeben, ünd ſolche Probefahrten zu liefern, wie ſie 
von ihm nach amtlichen Beſtätigungen zu Waſſer und zu 
Lande in Steyermark bewerkſtelliget worden ſind. Er iſt bei 
nöthiger Unterſtützung erbötig, eine Probefahrt dieſer Art da- 
mit zu Lande von Grätz nach Wien bis Nußdorf, und von 
da augenblicklich auf der Donau nach Wien zurück zu machen, 
oder Probefahrten nach jeder Reſidenz zu unternehmen, um 
die oberwähnten vielſeitigen Vortheile geltend und anwendbar 
machen zu können. a 

C. T. N. Mendelsſohn's polytechniſche Agentur in 
Berlin ertheilt nähere Auskunft über dieſe Erfindung. 


Mer kantiliſches. 


Holland und der deutſche Zoll- Verein. (Schluß.) 
In ſeiner ältern Schrift: „Ueber den auswärtigen Han⸗ 
del Deutſchlands“ hatte Hr. Pütter die Vortheile einer Han⸗ 
delsverbindung zwiſchen Holland und Deutſchland auseinander 
geſetzt, und wir ſind der Meinung: hätte Holland früher den 
Entſchluß gefaßt, ſich dem deutſchen Zollvereine anzuſchließen, 
ſeine Intereſſen mit den unſrigen zu verſchmelzen, ſo wäre das 
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für beide Theile das Vortheilhafteſte geweſen, was ſich ereignen 
konnte. Das war aber die Meinung Hollands nicht; es fand 
vielmehr für gut, mit den Engländern einen Vertrag zu ſchlie⸗ 


ßen, wodurch es dieſe nicht allein als die begünſtigſte Nation 


behandelt, ſondern ihren Waaren auch freie Niederlage geftat- 
tet, um — Deutſchlands Fabrikate für jetzt und alſo auch für 
die Zukunft zu erdrücken. Nach Abſchluß dieſes Vertrages 
aber will es mit Deutſchland unterhandeln, ohne ihm für 
Konzeſſionen etwas anderes bieten zu können, als Gleichſtellung 
mit England. — An ſchönen Worten und Lockungen fehlt es 


nicht; das Getreidegeſetz ſoll modiſizirt, vielleicht" gar freie 


Einfuhr gewährt werden. — Aber was an Getreide von 
Deutſchland in Holland eingeführt wird, beläuft ſich, nach 
Hrn. Pütter's Ueberſchlag, nicht auf den dritten Theil einer 
Million! Dafür begehrt nun Holland die Begünſtigung ſeines 
Zuckers. Abgeſehen von dem Einfluſſe dieſer Begünſtigung 


auf den Flor der einheimiſchen Zuckerproduktion, gewahrt man: 


deutlich, was im Hintergrunde verſteckt iſt; der Zucker-Einfuhr⸗ 
Begünſtigung würde bald der ausſchließliche Handel mit Kaf⸗ 
fee und den andern Produkten der holländiſchen Kolonieen 
folgen, und Hollands Geſchichte hat zum größten Schaden 
Deutſchlands nur zu deutlich gezeigt, wie es den Beſitz eines 
Monopols zu exploitiren weiß. 

„Es handelt ſich hier,“ fährt der Verfaſſer fort, „nicht 
bloß um eine bevorzugte Zucker- oder ſonſtige Importation 


holländiſcher Kolonialprodukte, ſondern um fernere Abtretung. 


unſeres ganzen auswärtigen Seehandels an Holland; 
denn natürlich will dies Land erwähnte Kolonialerzeugniſſe uns 


nicht nur vorzugsweiſe verkaufen, es will ſie auch allein ein⸗ 
kaufen, allein transportiren ꝛc., fo daß es außer einem 


geſicherten Abſatze auch noch den ganzen Handels- und Fracht⸗ 


Gewinn von unſern Geſchäften haben würde; ohne uns ſelbſt 
auch nur den geringſten Antheil daran einzuräumen. Wer 
daran zweifeln könnte, der leſe den letzten zwiſchen Holland 
und Preußen abgeſchloſſenen Schifffahrts-Vertrag durch, wo 
es in jedem Artikel, in welchem von Gleichſtellung der Rechte 
die Rede iſt, heißt: „Für die Holländiſch⸗Curopäiſchen 
Häfen,“ was klar genug andeutet, daß Holland uns in ſeinen 
Außer⸗Europäiſchen Häfen entweder gar nicht, oder doch 
nicht zu gleichen Rechten den Zugang geſtatten wolle. 1 
gen aber hat Holland den Engländern, namentlich in Java, 
unlängſt ſchon dieſe Gleichheit der Rechte bewilligt, obgleich 
England gar keine javaiſche Produkte bedarf, ſondern dies 
Land nur, wie alle andere, mit ſeinen Fabrikaten verſe⸗ 
hen will.“ 

„Bedenke und erwäge man wahl die Unbill, die bei allen 
dieſen gegenfeitigen Verhältniſſen zu Grunde liegt. Deutſch— 
land iſt es, welches die Produkte Ja va's bisher konſumirte 
und ſie jetzt ſogar bevorzugen ſoll, wogegen dieſem nämlichen 


Deutſchlande nicht einmal gleiche Rechte mit Anderen, in dem 
Produktionslande ſelbſt geſtattet worden. Während ſich alſo 
England in demſelben einen großen und geſicherten Abſatz für 
ſeine Manufakturen verſchaffen und, gleichberechtigt mit Hol⸗ 
land, Handel und Schifffahrt dorthin treiben kann, ſind wir, 
die Zahlenden — von allem dieſen ausgeſchloſſen und müſſen 
uns damit begnügen, die Tratten zu decken, welche die Eng⸗ 
länder für ihre in Java verkauften Stoffe auf Amſterdam 
abgeben.“ 

„Welches deutſche Gemüth ſollte nicht von gerechtem Un⸗ 
willen durchdrungen werden bei der bloßen Zuſammenſtellung 
ſolcher Thatſachen und bei allen andern politiſchen Mißhand— 
lungen, die wir von Holland erfahren haben! — Deßwegen 
denn auch, um nicht in weitere Erörterungen über dieſen wi— 
drigen und für Deutſchland demüthigenden Gegenſtand einzu⸗ 
gehen — obgleich es uns wahrlich an Stoff dazu nicht fehlen 
würde — wollen wir denn auch den hier angeregten Handels⸗ 
Vertrag nicht in ſeinen einzelnen Poſitionen weiter bekämpfen, 
ſondern verwerfen denſelben in feinem ganzen Prinzipe “). 
Deutſchland darf mit einem Lande wie Holland, mit welchem 
überhaupt in Handelsangelegenheiten gar nicht nach Grund⸗ 
ſätzen der Gegenſeitigkeit und Billigkeit zu unterhandeln 
iſt, — eine Erfahrung, die unſere Diplomatien bis zum 
Ueberdruß gemacht haben werden — keine Handelsverträge 
mehr ſchließen, die wir nicht bedürfen, und die Holland in 
keiner andern Abſicht nachſucht, als: 

„uns ſeine Kolonialprodukte mit Ausſchließung Anderer 

aufzudringen; ? 

„durch erlangte Bevorzugung uns willkührliche Preiſe 

vorzuſchreiben; 

„ſich das Monopol unſers ganzen auswärtigen Handels 

auch für die Zukunft zu ſichern, und an dns Eine 
und Andere 977 75 
5 zu ruiniren, oder wenigstens der Theilnahme 


) Damit übereinſtimmend, und auf gleichen Anfihten ſußend, 
ſtellte der heſſen-darmſtädtiſche Abgeordnete Kertell, der Hol— 
lands kommerzielle Politik als praktiſcher Kaufmann kennt, in der 


Sitzung der zweiten Kammer vom 10. Januar den Antrag, die 


hohe Staatsregierung zu bitten: Die von Holland gemachten 


Vorſchläge zu einem Anſchluß (2) an den deutſchen Zollverband 


nicht nur für ſich zurück zu weiſen, ſondern auch alle ihr zu Ger 
bote ſtehenden Mittel anzuwenden, daß eine ſolche Vereinigung 
nicht zu Stande komme. Es heißt darin u. a.: „Holland erbie— 
tet ſich, unſere Weine beim Eingangszoll mit den Franzöſiſchen 
gleichzuſtellen. — Schimpf für Holland, Schande für uns, daß 
dieſer große Mißſtand noch beſteht.“ 

Dagegen iaeldet das „Amſt. Handelsblad“ vom 17. Januar, 
der neue Handelsvertrag mit Preußen ſei bereits holländiſcher 
Seits ratifizirt worden! 


— 


an deutſchen überſeeiſchen Gefen zu berauben; und 
zunächſt 3 

„unſer Eifenbahn- Unternehmen nach der belgischen Grenze 
dadurch erfolglos zu machen, daß es dieſer Bahn alle 
Handelsgeſchäfte entzieht, wohl wiſſend, daß mit 
dieſen Geſchäften derſelben auch die Geſchäfts-Reiſen⸗ 
den, welches immer die große Mehrzahl fein wird, 
würden entzogen werden.“ 

„Dies und nur dies ganz allein ſind die Abſichten 
Hollands bei Nachſuchung eines Handelsvertrages mit dem 
großen deutſchen Zollverbande ꝛc“ i 

Als Troſt fügt Hr. Pütter weiter hinzu: „Möge Hol⸗ 
land indeß bedenken, daß, da die Zeit, auf Koſten Deutſch— 
lands und Belgiens zu leben, unwiederbringlich vorüber iſt, 
es auch in der freien Konkurrenz mit beiden Ländern immer 
noch eine ausgezeichnete Rolle ſpielen, und ſich auch anderweis 
tig mit den von ihm Tiefgekränkten wieder ausſöhnen könnte, 
ſobald es nur auf alle Ideen und Pläne von ausſchließlicher 
Bevorzugung, Handelsherrſchaft, Monopolen, Abſperrungen 
u. ſ. w. für die Gegenwart und Zukunft feierlichſt verzichte 


und ſtatt deſſen, zufrieden mit unſerer zweihundertjährigen 


Ausbeute, ſich fortan mit den Zinſen der von uns erworbenen 
Kapitalien, ſo wie mit dem vorerwähnten großen. Antheile, 
welcher demſelben auch in der freien Konkurrenz an unſeren 
überſeeiſchen Gefchäften verbleiben wird, begnüge.“ 

„Sollte es dies aber nicht wollen und in Ermangelung 
rechtlicher Bevorzugung von Seiten Deutſchlands — wobei 
wir die gänzliche Verwerfung des in Frage ſtehenden Handels- 
vertrags als gewiß vorausſetzen — ſich durch ſeine Lage begün— 
ſtigt, oder gar befugt glauben, unrechtliche Mittel anwenden 
zu können, um unſern überſeeiſchen Handel, ſei es unmittelbaren 
— nach und von Antwerpen — durch Chikane, Vexationen, 

. Hemmniſſe und Störungen aller Art, wie wir ſolche feit 
länger als zwanzig Jahren erfahren haben, auch ferner noch 
zu lähmen, zu neutraliſiren oder gar unmöglich zu machen, 
fo möge es wohl auf feiner Hut fein und zuvor reiflich be⸗ 
denken, was es thue. Der allgemeine Unwille im weſtlichen 


Deutſchland gegen die holländiſche Handelstyrannei möchte end⸗ 


lich laut werden, könnte zum Ausbruch kommen und würde dann 
andere Forderungen ſtellen, als die Gleichberechtigung. Deutſch⸗ 
land würde ſich dann erinnern, daß kein Land in der Welt 
weniger Früchte von einem 25 jährigen europäiſchen Frieden 
gezogen hat, als es ſelbſt, welches dieſen Frieden mit ſeinem 
edelſten Blute erkämpft hat. Und warum nicht? weil Hol⸗ 
land, vom erſten Augenblick ſeiner politiſchen Wiedergeburt 
an, mit unerhörtem Undanke gegen ſeinen eigenen Schöpfer 
frevelte.“ - 

„Fuufzehn Jahre hat es alle unſere eigenen Unternehmun⸗ 


gen durch die Auslegung einer nur zu berüchtigten grammati⸗ 
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kaliſchen Frage hinzuhalten gewußt. Dieſem folgte die Tren- 
nung Belgiens von Holland, woraus für uns die Sperrung 
der Binnengewäſſer hervorging, ſo daß wir nun ſeit 8 Jahren 
ſchon, durch eine rückſichtsloſe Willkür Hollands, von Belgien, 
und namentlich von Antwerpen, faſt gänzlich abgeſchnitten 
ſind. Nicht genug aber, daß es uns dieſe Binnengewäſſer 
und das Meer ſtreitig machte, auch die Rheinfahrt wollte es 
uns beſchränken und will es noch dieſen Augenblick.“ 
„Während holländiſche Dampfſchiffe ſeit Jahren von Hol 
land nach Köln ungehindert hin- und zurückfahren, verſagte 
noch im vorigen Jahre eben dies Holland der Düſſeldorfer 
Dampfſchiff⸗Geſellſchaft die freie Fahrt nach und von Rotter⸗ 
dam, und es hat ſogar einer diplomatiſchen Dazwiſchenkunft 
bedurft, um endlich dies Recht als eine Exlaubniß von Hol⸗ 
land auszuwirken. Ja, noch dieſen Augenblick ſoll eine Frage 
ähnlicher Art zwiſchen der hier neubegründeten Geſellſchaft zur 
Eröffnung einer direkten Dampfibifffahrt zwiſchen Köln und 
London, in Holland ſchweben und, wie wir hören, noch uner— 
ledigt fein. Rechnen wir hierzu noch alle die Vexationen, die 
man zwei kleinen, hier verſuchsweiſe gebauten Seeſchiffen, bei 
der Durchfahrt nach dem Meere, in Holland gemacht hat, 
und fragen uns dann: ob es für Deutſchland möglich ſei, uns 
ter ſolchen Verhältniſſen Handel und Schifffahrt zu treiben, 


oder ob nicht vielmehr jeder Unternehmer dadurch von allen 


Handelsgeſchäften vollſtändig zurückgeſchreckt werden müſſe? 
Da aber alle menſchliche Geduld und alſo auch die deutſche 
ihr Ziel erreicht, ſo möchten wir dem holländiſchen Gouverne⸗ 
ment den Rath geben, ſeine Anmaßungen nicht über das Ge⸗ 


duldsziel hinaus auszudehnen, vor allen Dingen aber auf 


einen Handelsvertrag mit Deutſchland freiwillig zu verzichten, 
von dem Jedermann einſieht, daß deſſen ganze Tendenz keine 
andere iſt, als ſein 1 Handelsmonopol zu bewahren 
und feine willkürlichen N Naaßregeln künftig unter einem geſetz⸗ 
lichen Anſcheine Nh fortzuſetzen, wozu freilich auch die 
Vorwände nicht fehlen könnten, ſo bald der gefürchtete Rival 
— Antwerpen — nur beſeitigt wäre.“ 

Der Verfaſſer ſchließt ſeine Abhandlung mit den Worten: 
„Deutſchland, welches ſeit zweihundert Jahren für Holland 
ein bloßes Mittel zu deſſen Bereicherung war, und ſo auch 
nur von Holland betrachtet und behandelt wurde, muß ſeine 
ihm zustehende natürliche Stellung wieder einnehmen, und 
nicht länger Mittel zum Zwecke ſeiner Vorländer, ſondern um⸗ 
gekehrt: dieſe Vorländer das Mittel zur allgemeinen Wohlfahrt 
Deutſchlands, einſchließlich der ihrigen ſein, wie ſolches in al⸗ 
len andern Staaten, wo die Seeſtädte mit dem Innern ver⸗ 
bunden ſind, der Fall iſt, und auch bei uns ſein kann und 
wird, ſo bald die hohen Regierungen Deutſchlands, im Be⸗ 
wußtſein ihrer Macht, den Widerſtrebenden ihren unerſchütter⸗ 
lichen, feſten Willen zu erkennen geben.“ 


* 


ben Schwierigkeiten darbietende einzuſchlagen. 


Verkehr beſitzt, im Vergleiche zu dem, 


Wir ſchließen mit dem wiederholt ausgeſprochenen Wun⸗ 
ſche, daß das Geſagte wohl erwogen und nicht bloß für heute 
und morgen, ſondern für alle Zeiten beherzigt und nach allen 
Seiten angewendet werden möge, im wahren, gemeine 
ſchaftlichen Intereſſe des Vaterlandes. 

Bemerkungen über Eiſenbahnen überhaupt und 
über die von Paris nach Saint-Germain insbeſon— 
dere. (Von einem Correſpondenten der Annales polytech- 
niques.) \ 

Es iſt meine Abficht, ſagt dieſer Correſpondent, in dieſem 
Aufſatze einen Ueberblick der Koſten zu geben, welche die Er- 
bauung und Unterhaltung einer Eiſenbahn nach Art der zwi— 
ſchen Liverpool und Mancheſter erfordert. Man wird dieſe 
allzu beträchtlich finden, als daß Diejenigen, welche in ſolchen 
Unternehmungen ſpekuliren, unklugerweiſe ihre Kapitalien auf's 
Spiel ſetzen könnten, bevor ſie ſich durch eine gründliche Un— 
terſuchung überzeugt haben, daß aller Wahrſcheinlichkeit nach 
ſie dem Verluſte ihres Geldes nicht ausgeſetzt ſind, vielmehr 
einen anſehnlichen Vortheil daraus ziehen werden. 

Die Gründung jeder Eiſenbahn, und ſei ſie nur eine 
halbe Meile lang, erfordert eine vorhergehende Prüfung des 
Terrains, über welches ſie geführt werden ſoll. Die Beſchaf⸗ 
fenheit des Bodens, die Unebenheiten, ſich darbietende zufäl—⸗ 
lige Umſtände, Waſſerläuſe, Terrain-Einſchnitte u. ſ. w., 
welche die Bahn durchſchneiden, ſind eben ſo viel Gegenſtände, 
welche nur von geſchickten Ingenieurs richtig gewürdigt werden 
können, und Nivellements und Aufnahmen nöthig machen. 

Unabhängig von dieſen Unterſuchungen und Operationen, 
welche zur Schützung der aufzuführenden Arbeiten und der 
dadurch bedingten Koſten, unumgänglich ſind, giebt es noch 
andere Rückſichten zu nehmen, bevor man die Richtung der 
projektirten Bahn von ihrem Anfange bis zum Zielpunkte 
feftftellt. — So können z. B. die Grundeigenthümer des Bo⸗ 
dens, über welchen die Bahn geführt werden ſoll, der Ver⸗ 
äußerung der erforderlichen Parzellen ſolche Hinderniſſe in den 
Weg legen, oder einen ſo hohen Preis dafür fordern, daß 
man es vortheilhafter findet, von der graderen oder paſſenderen 
Direktion abzugehen, und eine zwar weitere, aber nicht dieſel⸗ 
Ferner würde 
man, wenn das zwiſchen den mittelſt Eiſenbahn zu verbinden— 
den Städten liegende Land auf der kürzeſten Entfernung eine 
geringere Bevölkerung oder nur unbedeutenden commerziellen 
was eine Abweichung 
und Verlängerung des Weges in derſelben Beziehung darböte, 
ohne Zweifel dieſe letztere als vortheilhafter vorziehen. 

Unter gewiſſen Umſtänden wird man ſich behufs Abkür⸗ 
zung der Bahn für die Aufführung mehrerer Tunnel's oder 
unterirdiſchen Durchfahrten beſtimmen; bei andern wird man 


einen Umweg dem Ausgraben eines Tunnel's vorziehen, deſſen 
Bau unter allen Umſtänden koſtſpieliger als der eines offenen 
Weges, im Allgemeinen um ſo mehr vermieden werden muß, 
als man in dieſen unterirdiſchen Paſſagen dem Einathmen 
einer verdorbenen und ungeſunden Luft ausgeſetzt iſt, deren 
genügende Verbeſſerung durch Züge nur ſehr ſchwierig zu er- 

zielen bleibt. n 

Die zum Bau einer doppelten Eiſenbahn erforderliche 
Breite des Terrains muß ungefähr 25 Meters für die ganze 
Länge betragen. Dies macht 25000 Meter auf den Kilo⸗ 
meter, oder 12,826,85 Toiſen (etwas über 5 Hektaren) auf 
die Lieue von 2000 Toiſen. Nimmt man den mittleren Preis 
der Hektare auf einer etwas weiteren Ausdehnung der Bahn zu 
1000 Franken an, fo würde die Acquiſition des Bodens auf 
die Lieue mehr wie 5000 Franken betragen. Aber man wird 
begreiflich finden, daß die Forderungen der Eigenthümer dieſen 
Preis beträchtlich erhöhen werden, und daß, je kleiner das 
Stück iſt, welches Jeder für ſeinen Theil abtreten ſoll, er es 
deſto theurer ſich im Verhältniß bezahlen läßt. 

Um die Koſten für eine gegebene Länge einer doppelten 
Eiſenbahn zu überſchlagen, muß man durchaus in alle Ein— 
zelnheiten eingehen: die Art der vorzunehmenden Arbeiten, die 
Tiefe und Länge der zu grabenden und zu überwölbenden 
Tunnel's, die Zahl und Tragbarkeit der zu bauenden Brücken 
u. ſ. w., den Preis der verſchiedenen Materialien und des 
Arbeitslohns in dem Lande, wo der Bau vollführt wird. 
Alle dieſe Elemente ſind veränderlich und erlauben eine nur 
einigermaaßen genaue Schätzung der Geſammtkoſten für die 
vollſtändige Aufführung und Herſtellung zum Gebrauche einer 
Eiſenbahn nur für jeden einzelnen Fall und unter beſtimmten 
Verhältniſſen. Das Eiſen z. B. erfordert einen ſehr anſehn— 
lichen Theil der nothwendigen Koſten; nun aber wechſelt ſein 
Preis nicht bloß nach dem größeren oder minderen Bedarf, 
fondern auch im Verhältniſſe der weiteren oder geringeren Han⸗ 
delsfreiheit zwiſchen den Ländern, wo es erzeugt und denen, 
wo es verbraucht wird. So hat man denn in England bei. 
Vervielfältigung der Eiſenbahn-Unternehmungen, welche eine 
fo geſteigerte Nachfrage nach Schienen und andern dazu nöthi— 
gen Eiſentheilen zur Folge hatte, in kurzer Zeit den Preis die 
ſer Artikel von 40 bis faſt auf 100 ſteigen ſehn. Ein beſon⸗ 
derer Umſtand mußte dieſen Aufſchlag des Eiſenwerthes noch 
weiter fördern. Man hat erkannt, daß die bisher zu den 
Bahnen benutzten Schienen viel zu ſchwach waren, und ſich 
daher dahin entſchieden, fie durch andere im Verhältniſſe von 
17 oder 18 zu 30 ſtärkere zu erſetzen, ſo daß die Conſumtion 
von Eiſen zu Schienen wenigſtens um 3 ftärfer fein wird, als 
wenn man ſich ferner der leichteren Schienen bedient hätte. 

In Frankreich, wo der Bedarf des Eiſens zu den Eiſen⸗ 
bahnen ſich lange nicht dem in England nähert, erhält ſich 
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der Preis dieſes geſchmiedeten Metalls in einer noch viel be⸗ 
deutenderen Höhe als der iſt, den es, wie wir eben geſehn ha⸗ 
ben, in England erreicht hat, und dieſer hohe Preis hat ſei⸗ 
nen Hauptgrund in den fiskaliſchen Geſetzen, welche die Ein⸗ 
fuhr des Eiſens in das Königreich mit ſtarken Steuern belegen. 
— In dem jetzigen Stande der Dinge kann der mittlere 
Schienenpreis in England auf 250 Fr. die 1000 Kilogramme 
geſchätzt werden, während dieſelbe Quantität in Frankreich 
365 Fr. koſtet, alſo 46 Prozent mehr. 

Um von den bloßen Schienenkoſten zu einer Eiſenbahn 
eine Anſchauung zu geben, wollen wir als Beiſpiel die nehmen, 
welche man gegenwärtig zwiſchen Paris und St. Germain 
baut, in einer Länge von ungefähr 19 Kilometer und 153 Me⸗ 
tres vom Anfangspunkte bis zum Eingange vor Pecq, wo fie 
mündet. Dieſe Bahn iſt zweigeleiſig, mit Ausnahme einiger 
Stellen innerhalb Paris, die zur Bequemlichkeit des Gebrau— 
ches drei- und ſelbſt vierſpurig ſein werden. — Ein Kilometer 
dieſer doppelten Bahn enthält alſo vier Schienenlinien, dem⸗ 
nach 4000 Metres Schienen, 30 Kilogramme für das Gewicht 
jedes Meter Schienen gerechnet, eine Laſt von 120000 Kilo⸗ 
grammen, und koſtet, 1000 zu 365 Fr. gerechnet, 43,800 Fr. 
Die Ausdehnung von 19 Kilometer und 153 Metres erfordert 
alſo an Schienenkoſten 838,900 Fr., wenn die ganze Bahnen⸗ 
länge nur zweigeleiſig wäre, da aber einzelne Theile drei- und 
viergeleiſig ſind, ſo wird der Koſtenbetrag ungefähr auf 900000 
Franken ſteigen und allein 27 des Kapitals von 6 Millionen 
der Eiſenbahn⸗Compagnie hinwegnehmen. Die übrigen 44 find 
zur Deckung der Koſten aller Art beſtimmt, welche ein ſolcher 
Bau herbeiführt, als Kaufpreis für den Boden, Damm- und 
Maurerarbeit, Wegſchaffung und, Auſſchüttung der Erde, Anz 
kauf von Bauſteinen, metallene Unterlagen, gezimmerten Eichen⸗ 
und Tannenholz u. ſ. w., Bezahlung der Ingenieurs und 
Beamten, Erbauung von Wagon. „Dili e „Lokomoti⸗ 
ven u. ſ. w. : 

Nach den Koſten der erſten Aufführung kommen die, 
welche die Unterhaltung der Eiſenbahnen erheiſcht; aber dieſe 
werden entnommen von den aus dem Trans porte von Reiſen⸗ 
den und Waaren entſtehenden Einnahmen, und gehen vom 
Gewinne ab; man kann ſie auf 4 bis 5000 Fr. jährlich für 


jedes Kilometer Länge veranſchlagen, wobei die Ausgaben für 


Verwaltung und Bureau eingeſchloſſen find. 

In dieſer Schätzung ſind indeß nicht mit begriffen die 
Unterhaltungskoſten der Lokomotiven, der Wagons, der Dili⸗ 
geneen, auch nicht die für Kohlen und andere zur Bewegung 
der Fahrzeuge nöthigen Gegenſtände; es betragen dieſe bedeu⸗ 
tenden Summen wenigſtens noch einmal ſo viel, als die für 
die Inſtandhaltung der Bahn. . 

Von der Natur der beſtehenden oder herzuſtellenden Be⸗ 
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ziehungen zwiſchen zwei durch eine Eiſenbahn verbundene Orte 
und zwiſchen ihnen und der Gegend, welche ſie trennt, ſind 
die Vortheile abhängig, welche die Unternehmer dieſer Sache 
erringen können. In dieſem Verhältniſſe wird die Fortſchaffung 
von Waaren mehr einbringen, als die der Perſonen, in an⸗ 
derem umgekehrt. Das letztere Verhältniß wird ſich ſicher bei 
der Bahn von Paris nach St. Germain herausſtellen, wenig⸗ 
ſtens ſo lange, als ſie nicht bis Rouen und Havre fortgeführt 
iſt. Bis dahin kann bei der ſo ſtarken Bevölkerung von Pa⸗ 
ris und dem ſo beſchränkten Handelsverkehr von St. Germain 
auf weit bedeutendere Einnahmen durch Reiſende als durch 
Waarentransporte gerechnet werden. 

Daſſelbe iſt der Fall bei der Eiſenbahn zwiſchen Liverpool 
und Manchefter, obgleich beide anſehnliche Handelsſtädte ſind; 
die Transportkoſten für Waaren betragen ungefähr nur 2 der 
Einnahmen durch Reiſende, welche letztere bei einer A chen 
Durchſchnittszahl von 1100 Perſonen beinahe 14 Million. Fr. 
des Jahres bezahlen, und zwar koſtet der erſte Platz 30, der 
zweite 25 Centimes für die Lieue von 2000 Toiſen. Die 
ganze Reiſe von Liverpool nach Mancheſter geſchieht ungefähr 
in 13 Stunden, alſo mit einer Geſchwindigkeit von 8 Lieues 
in der Stunde. 

Die Kapitalien (6 Million Fr.), welche man für die 
Eiſenbahn von St. Germain verwendet, repräſentiren zu 6 
Prozent im Handel einen Zins von 360,000 Fr. und die jähr⸗ 
lichen Unterhaltungs- und andere Koſten dieſer Bahn können 
nicht wohl unter 240,000 Fr. veranſchlagt werden; es muß ſich 
daher die Einnahme auf wenigſtens 600,000 Fr. des Jahres 
belaufen, wenn die Aktionaire nicht Verluſt erleiden ſollen; 
aber man kann mit Grund hoffen, daß dieſe Summe bald 
übertroffen ſein wird. Nimmt man an, daß der Ertrag durch 
Förderung von Perſonen doppelt ſo groß iſt, als der durch 
Waarentransport, jo muß er auf 400,000 Fr. ſteigen, um 3 
der 600,000 zu decken; da nun der Durchſchnittspreis der 
Plätze auf der Fahrt von Paris nach St. Germain nur 1 Fr. 
25 Cent. beträgt, würden jene 400,000 Fr. von 320,000 Rei⸗ 
ſenden zu bezahlen ſein, was nicht ganz 900 Reiſende auf den 
Tag ergäbe. Wir haben ſchon geſehen, daß man auf der Li⸗ 
verpooler Bahn deren 1100 täglich zählt, und es iſt nicht wahr⸗ 
ſcheinlich, daß eine faſt viermal ſtärkere Bevölkerung, als die 
von Liverpool und Manchefier zuſammen genommen, eine ge⸗ 
ringere Zahl Reiſender ſtellen werde, als dieſe beiden Städte. 
Man darf im Gegentheile erwarten, deren bedeutend mehr auf 
der Eiſenbahn von St. Germain zu zählen, wo für den Pa⸗ 
riſer alles fo lockend iſt: die Schönheit des Weges, die Schnel⸗ 
ligkeit der Reiſe, die in weniger als einer halben Stunde zu⸗ 
rückgelegt wird, die wohlfeilen Preiſe, und für lange Zeit noch 
die Neuheit des Förderungsmittels. 
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